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Uwagi ogélne:

Pierwsza konferencja urbanistéw polskich, jaka od-
byta sie w dniach 2 do 4 pazdziernika u. r. w Krakowie
i Katowicach, zgromadzita zastep inzynieréw, architek-
tow i technikéw, a nawet higienistow i ekonomistéw,
pracujacych w tym dziale w sporej liczbie — przeszio
120 oséb. Tak liczny, pierwszy w Polsce zjazd urbanistéw
musiat sie sta¢ miejscem nietylko wygtoszenia programo-
wych referatéw, lecz réwniez poruszenia tych probleméw,
ktérych rozwigzanie nastrecza w zyciu powazne trudnosci.

W drugim dniu konferencji $. p. Prof. Drexler po-
dat zebranym swe tezy odno$nie oszczednego projektowa-
nia jezdni miejskich. Nadzwyczajne zainteresowanie wy-
wodami prelegenta, a nastepnie ozywiong dyskusja,
ktéra toczyta sie nietyle w czasie trwania oficjalnych
obrad, ile przy wspolnej kolacji tegoz dnia i w czasie
wycieczek dnia nastepnego byta dowodem, ze problem
szerokosci jezdni ulicznej, a wiasciwie problem minimal-
nej szerokosci ulic, jest dzi$ jednem, z najwazniejszych
zagadnien urbanistycznych.

Poruszone w czasie tych d.yskusyj trudnosci, jak
rowniez wypowiedziana woéwczas ze strony P. Prof.
Drexlera zacheta, staty sie powodem, ze o$mielam sie za-
bra¢ gltos w tej sprawie i w niniejszym referacie podac
whnioski i pewne typy, do ktérych doszedtem przy opraco-
wywaniu planéw zabudowy (regulacji i rozbudowy) S$la-
skich uzdrowisk,



Koniecznos$¢
oszczednego projektowania:

Znacznie uszczuplone w powojennych warunkach
zrodta finansowe wszystkich samorzadéw, a réwnoczesnie
wzrastajgce z kazdym dniem zadania, ktorych spetnienie
spada na samorzady gminne, staly sie powodem tak sil-
nego zuzywania statych dochodéw komunalnych na ope-
dzenie kosztéw administracji, ze na jakiekolwiek inwe-
stycje niema dostownie zadnych funduszéw.

Stadtez wszelkie plany regulacyjne nie moga dzi$
byé opracowywane tylko pod katem bezwzglednie naj-
lepszego, idealnego rozwigzania urbanistycznego, lecz
muszg sie liczy¢ z mozliwosciami finansowemi gmin
i spoteczenistwa, a temsamem nieraz poswieci¢ najlepsze
rozwigzanie na rzecz innego, mniej trafnego pod wzgle-
dem urbanistycznym, jednak lezacego w mozliwosSciach
finansowych danej gminy.

Nieliczenie sie projektanta z sitg finansowg gminy,
czy tez spoteczenstwa, nalezy uzna¢ za najwiekszy biad
i ignorancje rozwigzywanego zagadnienia, gdyz naj-
lepszy nawet plan, przechodzacy jednak sity finansowe
gminy, bedzie tylko Swistkiem papieru i zmarnowaniem
czasu, pracy i pieniedzy wytozonych na jego opracowanie.
Nierealny plan zabudowania miejscowos$ci, miast sta¢ sie
regulatorem wszelkiego ruchu i rozwoju, stanie sie powo-
dem ustawicznych tar¢ i nieporozumien, miedzy wiadzami
gminnemi i spoteczenstwem, gdyz zycie idgc swym torem
zawsze potrafi obej$¢ sztucznie postawione i podtrzymy-
wane, a nieodpowiednio dobrane, hamulce.

Nierealnos$¢ planu zabudowania lezy prawie zaw-
sze w szczodrem i nieraz znacznie zaobszernem rezerwo-
waniu przestrzeni na wszelkiego rodzaju cele publiczne,
a przedewszystkiem w zajmywaniu zbyt wielkich po-
wierzchni pod sie¢ ulic, ktérych przekroje poprzeczne
sg traktowane zbyt szablonowo i jednostajnie dla catej
osady, bez uwzgledniania przeznaczenia poszczeg6lnych
ulic, a tem samem niezbednie potrzebnych szerokosci.

Na nadzwyczaj donioste znaczenie oszczednego dy-
menzjonowania ulic miejskich wskazuje szereg powag
urbanistycznych naszych czaséw, a przedewszystkiem
S. p. Prof. Drexler, ktéory w dziale ,Budowa iniast”
w ,,Podreczniku inzynierskim" (1) jak réwniez w artykule
.0 0szczednem projektowaniu sieci komunikacyjnej..." (2)
wypowiada sie nastepujgco:
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-Projekty regulacyjne, dotyczace przebudowy i roz-
budowy miast, powinny by¢ dostosowane do sity finanso-
wej danej osady..."

-Przy projektowaniu sieci komunikacyjnej miej-
skiej powinien urbanista dgzy¢ zasadniczo do uzyskiwa-
nia minimum powierzchni jezdni jak i chodnikéw w obre-
bie ulic, weztéw ruchu i placéw miejskich".

S. p. Prof. Kiihnel w ,Ulicach? (3) omawiajgc ten
problem, powiada:

~Gtdwnemi wytycznemi przytem, to ekonomja, zdro-
wotnos¢ i piekno........

........ grunt bowiem zajety przez ulice jest gospodar-
czo stracony, nie przynosi dochodu, lecz przeciwnie cia-
gle zjada pienigdze. Nad jej przekrojem poprzecznym na-
lezy bardzo sumiennie pomysle¢, a zwlaszcza nie przeno-
si¢ bezkrytycznie wzoréw z miast wielkich do miast
matych..."

Najdalej jednak idzie Prof. Otto Blum, ktéry w dziele
~Stadtebau” (4) jako naczelng zasade gtosi:

. .... Jest wiec obowigzkiem kazdego technika ko-
munikacyjnego niniejsze pytanie odwrdci¢ i nie pyta¢ —
jak szeroka', lecz jak waskag ma by¢ dana ulica“.

Z drugiej jednak strony, szczegélnie przy projekto-
waniu planéw rozbudowy, nalezy sobie zdawa¢ sprawe
z tego, ze w chwili, kiedy teren regulowany jest jeszcze
gruntem rolnym, cena jego jest niska, za$ po przeprowa-
dzeniu jakichkolwiek ulic, a nastepnie wodociagu i ka-
nalizacji i zmianie charakteru gruntu na budowlany,
wzrodnie oena tak znacznie, ze ewentualne rozszerzenie
zawagsko zaprojektowanej ulicy, bedzie wymaga¢ znacz-
nego wysitku finansowego.

Stadtez projektant musi by¢é w ustalaniu szero-
kosci ulic jaknajskromniejszy, jednak nie moze zej$¢ po-
nizej pewnego minimum, gdyz wobec checi wyzysku, jaka
okazuja niemal we wszystkich takich wypadkach, wia-
Sciciele dziatek przylegtych, rozszerzenie ulicy w drodze
dokupna dalszego pasa gruntu bedzie bardzo trudnem do
przeprowadzenia, a nieraz wogo6le niewykonalnem.

Drexler w ,Odbudowaniu wsi i miast" (5) mowi:

.Tu lezy ogromna trudnos¢; trzeba dbaé¢ o to, by
nie tworzy¢ ulic waskich, ktoreby w przysztosci nie odpo-
wiedziaty zadaniu, ani przez projektowanie zbyt.szero-
kich, nie naraza¢ miasta na ciezkie wydatki"....
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Ten juz w swej naturze ciezki do rozwigzania pro-
blem staje sie jeszcze trudniejszym z tej przyczyny, ze
wszelka literatura techniczna, tak z dziatlu budowy miast,
jak i budowy ulic, przy jego omawianiu podaje przede-
wszystkiem przyktady zaczerpniete z miast wielkich,
milionowych, albo conajmniej stutysiecznych, niekiedy
tylko dajgc jakis przykiad,, ktéry mogtby by¢ wskazoéwka
dla projektanta sieci ulicznej osiedla kilku, lub conajwyzej
kilkunastu - tysiecznego. Ponadto nalezy réwniez wzigc
pod uwage fakt, ze rozwigzywanie tego problemu w od-
niesieniu do matych osiedli, zostaje zazwyczaj powie-
rzane sitom miodym, ktére na ich utrapienie sg zwykle
pozbawione jakiegokolwiek kontaktu ze starszymi fachow-
cami, a nieraz nawet nie majg do dyspozycji obszerniej-
szej fachowej literatury.

Ustawowe ujecie problemu:

Réwniez i w ustawodawstwie nie znajdujemy zada-
walajacych wskazéwek w kierunku oznaczenia szerokosci
ulic. Prawodawcy, stangwszy na stanowisku, ze problem
szerokosci ulic jest specyficzny dla kazdej miejscowosci,
nie podaja wyraznych wskazéwek co do szerokosci ulicy,
a tylko ustanawiajg minimalny odstep linij budowlanych,
t. zn. naprzeciwlegtych zabudowan.

Polska Ustawa Budowlana z dnia 1(5 lutego 1928 r.,
obowigzujgca na obszarze calego Panstwa Polskiego,
z wyjatkiem Wojewoédztwa Slaskiego, w art. 14 posta-
nawia:

~Wzajemna odlegtos¢ linij zabudowania,
zaréwno przy nowo zakladanych, jak i istniejgcych uli-
cach powinna wynosi¢ conajmniej 12 rn“ (6).

W koricowej czesci poprzedniego, 13-go artykutu,
znajdujemy wprawdzie okre$lenie najmniejszej szerokosci
ulicy, ale tylko komunikacyjnej, a mianowicie:

.Szerokos¢ gtownych arteryj komu-
nikacyjnych, mierzona pomiedzy linjami regulacyj-
nemi, powinna wynosi¢ conajmniej 18 m*“.

W uzasadnieniu do projektu tej ustawy, odnosnie
szerokosci ulic podano:

»----() ile urzadzenie zbyt waskiej ulicy komuni-
kacyjnej jest niedopuszczalne ze wzgledu na koniecznos$é
nalezytego uregulowania ruchu ulicznego, o tyle urza-
dzanie zbyt szerokich ulic, gdy nie jest spowodowane po-
trzeba, nie jest wskazane, ze wzgledu na koszty ich urzg-
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dzenia i utrzymania. W mys$l powyzszego rozporzadzenie
nie ustala =z goéry okreSlonej szerokos$ci dla
ulic, zewzgledu za$ na wymogi bezpieczenstwa od ognia
i zdrowotne, ustanawia minimalnag odle-
gtos¢ przeciwlegtych bud'ynk 6w, wznoszonych
przy ulicach1l.. (7).

Rozporzadzenie wykonawcze z dnia. 28 maja 1876 r.
do ustawy pruskiej w sprawie ,zaktadania i zmiany ulic
i placow" z dnia 2 lipca 1875 r. (Baufluchtliniengesetz)
(8), obowigzujgcej na gornoslaskiej czesci Wojewodztwa
Slaskiego, postanawia w § 7-mym nastepujaco:

»,0dnosnie szerokosci ulic poleca sie przy nowo za-
ktadanych ulicach, granice poza ktére wznoszenie bu-
dynkéw jest niedopuszczalne, oznaczaé¢ na:

a) przy ulicach, przy ktérych — jako gtéwnych
arterjach komunikacyjnych nalezy spodziewac sie rozwi-
niecia ozywionego ruchu tranzytowego nie ponizej
30 m;

b) przy bocznych ulicach komunikacyjnych, o znacz-
niejszej dtugosci nie nizej 20 m:

c) przy wszystkich innych ulicach nie nizej
12 m.*

Austrjacka ustawa z dnia 2 czerwca 1883 r. wpro-
wadzajaca ,Przepisy budowlane dla Slaska Austrjac-
kiegoll (9), a obowigzujgca do dzis dnia na cieszynskiej
czeéci Wojewddztwa Slgskiego zawiera w § 2-giin naste-
pujace postanowienie:

~Przy ustalaniu linij budowlanych nalezy zwracac
uwage na odpowiednig szerokos$¢ i mozliwie
prosty kierunek ulicy, drogi lub placu. Gtwne
ulice komunikacyjne winny otrzyma¢ w zasadzie conaj-
mniej szeroko$¢ 15 m; pozostate zas ulice i drogi naj-
mniejsza szeroko$¢ 12 m*“.

W tej ustawie istnieje pewna watpliwos$¢ co do tego,
czy szeroko$¢ 15 m dla gtéwnych ulic komunikacyjnych
i 12 m dla innych ulic ma dotyczy¢ tylko szerokosci ulicy,
t zn. odstepu linij regulacyjnych, czy tez odstepu linij
budowlanych. Caly ton paragraf jest tak niejasno zreda-
gowany, ze trudno z samej ustawy wywnioskowaé, szcze-
g6lnie w zestawieniu z dalszemi paragrafami (4, 5 i 8),
co wilasciwie ustawodawca miat na mysli, ustalajgc po-
wyzsze okreslenia minimalnych szerokosci. Dgzenie do
bardzo szerokich ulic (odstepu linij regulacyjnych), jakie
panowato wiasnie w drugiej potowie XI1X wieku, to jest
w czasie wydania tej ustawy, wskazywatoby na to, ze



ustawodawca chciat okresli¢ minimalny odstep linij re-
gulacyjnych, a nie budowlanych.

Stosowanie jednego odstepu linij regulacyjnych dla
szeregu ulic mieszkaniowych o minimalnym ruchu, az
12 m, bytoby w dzisiejszych czasach krzyczacem marno-
trawieniem publicznego mienia i dlatego przy stosowaniu
tej ustawy na cieszynskiej czeéci Wojewddztwa Slaskiego
podane powyzej minima odnosi sie do odstepu linij bu-
dowlanych, a nie regulacyjnych.

Z przeprowadzonego przegladu obowigzujacych
ustaw i przepisow widzimy, ze istniejace ustawodawstwo
tak nowe polskie, jak i stare zaborcze, nie daje Scistych
wytycznych odnosnie szerokosci ulic i kwestje tg pozosta-
wia do rozwigzania projektantowi, wedlug jego wiasnych
dociekan i nabranych przekonan co do potrzeb niezna-
nej blizej przysztosci.

Elementy ruchu:

Aby daé¢ mozliwie wyczerpujacg odpowiedZz na po-
stawione przez Bluma pytanie: ,jak wagska ma by¢ dana
ulica“, musimy przedewszystkiem ustali¢, dla jakich ele-
mentéw ruchu bedzie przeznaczong dana ulica i jakie
sg minimalne szerokosci wolnego obrysu, potrzebne dla
kazdego z nich, przy uwzglednieniu odpowiedniej w da-
nych warunkach chyzosci ruchu.

Zasadniczymi elementami ruchu na kazdej ulicy sg
piesi i pojazdy. Dla pieszych przeznaczony jest chodnik,
za$ dla pojazdéw jezdnia, wzglednie pewna cze$¢ ulicy,
ktéora mozemy nazwa¢ pasmem ruchu koto-
wego.

Ustalenie szerokosci obrysu potrzebnego dla pie-
szych, nie przedstawia trudnosci. Mata chyzosé, z jaka
porusza sie cziowiek, bardzo duza tatwos¢ wymijania,
byly powodem tego, ze do niedawna jeszcze przy projek-
towaniu przekroju poprzecznego ulicy, pieszych nie brano
wogdle pod uwage, a przeznaczano dla nich jakie$ zbedne
skrawki ulicy, pozostate po wycieciu bardzo szerokiej
jezdni.

Przyczyny powyzsze majg rowniez wplyw na wy-
znaczenie szerokosci obrysu ,piechur a“, ktéra wynosi
tylko 60 do 80cm, Srednio 70cm.

Gorzej przedstawia sie sprawa z wyznaczeniem
szerokosci tak catej jezdni, jak réwniez szerokosci obry-
sow dla poszczeg6lnych pojazdow.
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Szerokos¢ obrysu, to zn. szerokos$¢ pasa, w ktérym
dany pojazd moze sie swobodnie poruszac¢, zalezy od bar-
dzo wielu czynnikéw, a przedewszystkiem od:

1 wymiaréw samego pojazdu, t zn. rozstawu kot
i szerokosci pudta, wzglednie dopuszczalnego ta-
dunku,
chyzosci, z jakag sie dany pojazd porusza,
stanu nawierzchni,
umiejetnosci powozenia i wymijania przez wozni-
cow, oraz przestrzegania istniejgcych przepisow
ruchu po drogach i ulicach,

5. krzywizn i spadkéw podiuznych.

Dla niniejszych rozwazari znaczenie zasadnicze ma
przedewszystkiem czynnik pierwszy, t zn. wymiary po-
jazdéw.

Odnosnie dalszych czynnikéw zauwazam tylko, ze
czynnik drugi, t j. chyzo$¢ ruchu ze swem zwiekszeniem
sie wymaga poszerzenia obrysu, za$ czynniki nastepne,
t zn. tak stan jezdni, jak i umiejetnos¢ woznicow wpty-
wajg odwrotnie na szeroko$¢ obrysu. Im lepsza
jest nawierzchnia jezdni, im wiekszag
jest karnos$é woznicéw, tem mniejsza
moze by¢ szerokos$¢ obrysu, potrzebna dla
danego pojazdu.

Przyjmujac maksymalng chyzo$¢ pojazdéw moto-
rowych, z jaka moga sie one poruszaé w matych mia-
stach i uzdrowiskach 25 do 35 kmlgodz, oraz dobry stan
nawierzchni i dobre wyszkolenie woznicéw, otrzymujemy
nastepujace szerokosci obrysu dla pojazdéw, charakte-
rystycznych w ruchu matomiasteczkowym:

TABELA 1

Szerokos¢ obrysu pojazdéw ulicznych
dla predkosci F=25—85 km/godz.

pODN

Szer. potrzebnego

Rozstaw Szeroko$¢ Diugosé obrysu

Rodzaj kot pojazdu - pojazdu R

W prostej H=25

W6z gospodarski . 1,30 1,60 5,00 2,00 2,15
Auto osobowe duze . 1,40 1,60 5,00 2,00 2,15
Platforma duza . . 1.40 2,50 6,00 2,90 3,10
W6z meblowy . . . 1,70 2,50 7,00 2,90 3,20
AutobusS.......... 1,70 2,20 9,00 2,90 3,35
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W tabeli tej uwzgledniono podwojng szerokos¢
obrysu, a mianowicie dla pojazdéw poruszajgcych sie
po prostej i po tuku o promieniu li — 25 m. Widzimy,
ze poszerzenie obrysu w tuku zalezy od ditugosci pojazdu
i wynosi od 15cm (woéz gospodarski i auto osobowe) do
45 cm (autobus).

Rys. 1

Szeroko$¢ podanych obryséw ftak w prostej, jak
i w tuku) jest obliczona pod zatozeniem, ze z kazdej strony
pojazdu zostaje 20 cm pas wolny, przeznaczony na boczne
wahania. Nalezy jednak zauwazy¢, ze szerokos$¢ pudia
jest w kazdym wypadku wieksza, anizeli rozstaw Kkot,
a wskutek tego kazdy pojazd moze, przysungwszy sie ko-
tami do kraweznika, poruszac sie po pasmie wezszem, niz
szerokos$¢ obrysu.
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W tym wypadku mamy do czynienia z t zw.
.jazda z nadwieszeniem1 (rys. 1).

Jak widac¢ z rysunku, nadwieszenie przedstawia sie
roznie dla poszczegélnych typow pojazdow. Wielkos¢ jego
zalezy od szerokosci pudia, a wiec i obrysu, oraz roz-
stawu kot. Oznaczajac przez ,,j“ szerokosé ob;_’ysu,ra przez;

. rozstaw kot, otrzymamy réwnanie n = — , okre-

Slajgce wielko$¢ nadwieszenia.

Wstawiajgc w ten wzor wymiary pojazdow podane
w tab. 1 otrzymujemy wielko$¢ nadwieszenia dla tych
typéw. Wynosi ono dla:

wozu gospodarskiego G 35cm
auta 0sobowego.....cccccvviiiiiciiiee e, 30 ,
platformy duzej.....cccccecevviiiveeiiiieeninnnn. 75
wozu meblowego...ccovvieeeiiiiieenns 60 ,
AUTODUSU oo 60 ,,

Uwzgledniajac wymienione nadwieszenie wozu do-
chodzimy do wspomnianego na poczgtku pojecia pasma
ruchu kotowego, ktdrego szerokosc jest wieksza od
szerokosci jezdni i réwna sie sumie szerokosci jezdni
i obustronnych nadwieszen (rys. 2). Naturalnie, mozemy
uwzgledni¢ tylko dwa nadwieszenia i to nadwieszenie
charaktey.styczne dla tych pojazddw, ktdre bedg poruszac
sig przy kraweznikach.

Pasmo ruchu kotowego
e

J

Rys. 2.

Réwnoczes$nie nalezy pamietaé, ze pasmo zajmy-
wane przez nadwieszenie pojazdéw jest pasmem niebez-
piecznem; nie moze ono by¢ zajete przez zadne wystajgce
ponad chodnik przedmioty, ani tez nie moze by¢ stale
uzywane przez przechodnidw. Szeroko$¢ tego pasma,
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nazwijmy go ,p as mem najezdzane in“, musi by¢
obliczona w odniesieniu do pojazdéw o najwiekszem nad-

Jezdnia normalna

Jnorm = jiH?H3+~=2Zj

j— Ji— Jo— —Jj

Rys. 3.

wieszeniu, przyczem nalezy uwzgledni¢ wysokos¢ tych po-
jazdoéw. Najniebezpieczniejszym pojazdem, zajmujgcym
nadwieszong czescig najszersze pasmo chodnika, jest
wielka platforma i wéz meblowy. Szerokos$¢ pasma na-
jezdzanego, zajmywana przez te pojazdy, jest wykazana
w rys. 1 i wynosi dla obu 80 cm.

Szerokos$¢ jezdni:

Uwzgledniajac naprowadzone uwagi, mozemy usta-
li¢ szerokos¢ jezdni dla danego typu pojazdow i zadanej
ilosci toréw jezdnych. Musimy przytem rozréznic

Jezdnia minimalna

Jmin = Ej ~(ni+nsl

-71; Dy
_:m_
J min
ByS. 4.

jezdnie normalng (rys. 3), ktéra jest sumg sze-
rokosci obrysow zadanych pojazdéow i jezdnie mi-
nimalng (rys. 4), tj. zmniejszong 0 sume obu skraj-
nych nadwieszen.
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Ogélna szerokos$é ulicy:

Znajac minimalng szeroko$¢ jezdni, potrzebng su-
maryczng szerokos¢ obustronnych chodnikéw i ewentual-
nych zielenncéw, mozemy zupetnie Scisle okresli¢ ogodlng
szerokos$¢ ulicy, bedacg sumag tych skitadnikéw, powiek-
szong o 1,60 m. Wymiar 1,60 w* jest sumg pasm na-
jezdzanych i jest wielkosScig statg, gdyz w kazdej ulicy
moze sie znales¢ wielka platforma, lub wéz meblowy
(rys. 5).

n Szeroko$¢ ulicy miedzy Imjami regulacyjnemi [od
S-Len*Lz +i* léom g‘
*= \pasmo' pasmo )
—chodnik—rzlolon*paje z jezdnia: -najez—zieleA— chodnik—
0" e dae ot
— Cho —z ~ .80— S — :80-- z— - ch- -
Rys. 5.

Szeroko$¢ poszczeg6lnych ulic:

Z dotychczasowych, nieco oderwanych dociekan,
mozemy bardzo tatwo przejs¢ na wypadki szczegélne,
z ktéremi mamy do czynienia w matych miastach i uzdro-
wiskach.

Dzielgc ulice wedle ich przeznaczenia, musimy wy-
rézni¢ nastepujgce 5 typow:

1. Ulica mieszkaniowa.

2. Ulica komunikacji wewnetrznej.

3. Ulica handlowa.

4. Ulica tranzytowa (komunikacji przejazdowej).

5. Ulica .spacerowa.

Szerokosci minimalne wymienionych typéw przed-
stawiajg .sie nastepujgco:

1 Ulica mieszkaniowa: (rys. 6, 7, 8i9)

Dominujacym pojazdem w tej ulicy jest obecnie
i przez dhlugi czas jeszcze pozostanie, wdz gospodarski,
wzglednie wdz osobowy, a rzadziej auto osobowe. Szero-
kos¢ obrysow tych pojazdéw wynosi 2,00 m, a zatem sze-
rokos¢ jezdni w wulicy mieszkaniowej,
liczona jako normalna jezdnia dwu-torowa dla dominu-
jacego pojazdu, wynosi 4,00 m.

Czasem jednak moze wjechaé¢ w ulice mieszkaniowg
pojazd wiekszych rozmiaréw, a mianowicie w6z meblowy,
wzglednie wielka platforma. Bedzie to wypadek tylko
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sporadyczny i bardzo rzadki, jednak i dla tego pojazdu
musi by¢ przewidziana niezbednie konieczna szerokos$é
jezdni. Dla tego wypadku dopuscimy zaistnienie jazdy
z nadwieszeniem i szeroko$¢ jezdni obliczymy wedle po-
danego okreslenia jezdni minimalnej dla wozu meblowego
i auta osobowego. Podstawiajgc we wzorze na szerokos¢
jezdni minimalnej (rys. 4) szczegdlne wartosci, podane
w tab. 1 i w wykazie poszczeg6lnych nadwieszen, otrzy-
mujemy:
JniNn= 2,90 f2,00— (0,604 0,30)=4,00 M.

W obu wiec wypadkach szerokos¢ jezdni 4,00 m jest
wystarczajaca.

Wprawdzie Drexler w ,Szerokosciach jezdnill(10)
podaje 4,60 m jako minimalny wymiar dla jezdni dwuto-
rowej, jednak w odniesieniu do duzych miast; wymiar ten
moze by¢ zmniejszony do 4,00 m nawet wedtug Drexlera,
ktéry w wymienionem dziele na str. 59 powiada:

»Na ulicach mieszkaniowych, kroétkich, bez Sladu
ruchu tranzytowego, mozemy co$ zaoszczedzi¢ na szero-
kosci jezdni. Wolno nam wtedy zejs¢ do 4 m'\

W. Michalski w ,,Poradniku technicznym dla samo-
rzagdéw1l (11) na str. 27 oki'esla szerokos¢ jezdni w ulicy
mieszkaniowej nawet 3,70 m.

Ten wymiar podaje réwniez Blurn w ,Stadtebau”
(4) na str. 38. Jednakze w obliczeniach Bluma, opartych
na zasadzie jazdy z nadwieszeniem, wkradta sie pewna
niescistos¢. Mianowicie Blum, zatlozywszy, ze na jezdni
ulicy mieszkaniowej moze sie ming¢ auto osobowe, o sze-
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rokosci pudia 1,70 m i w6z meblowy o szerokosci pudia
2,50 m, oblicza potrzebng szeroko$¢ jezdni nastepujaco:

2,50+1,70+2X0,40 (boczne wahania pojazdéw) = 5,00 m
5,00—2X0,65 (nadwieszenia pojazdéw) = 3,70 m.

W tem miejscu jest wiasnie niescistosé, gdyz majac
na jezdni tylko auto osobowe i jeden w6z meblowy nie mo-
zna odejmywacé szerokosci nadwieszen 2 wozow meblo-
wych, a tylko nadwieszenie jednego wozu meblowego i auta
osobowego, ktére wedle wymiaréw podanych poprzednio
przez Bluma, wynosi:

(1,70+0,40)—1,40

----------------------- = 0,3d m.
a

Wprowadzajgc powyzsza poprawke w obliczenia
Bluma otrzymamy, ze szeroko$¢ jezdni winna wynosic:
5,00—(0,65+0,35)—4,00 m.

Widzimy wiec, ze obliczona na poczatku szerokos¢
4,00 m dla jezdni w ulicy mieszkaniowej zgadza sie row-
niez z wywodami Drexlera i Bluma.

Postawiwszy zgdanie, ze z kazdej strony jezdni ma
by¢ bezpieczny chodnik dla jednego piechura, otrzy-
mamy #gczna, minimalng szeroko$¢ ulicy mieszkaniowej
wedlug wzoru podanego na rys. 5:

£=2x0,70 +4,00+1,60=7,00 m.

Wymiar 7,00 m jest wiec absolutnem minimum
ulicy mieszkaniowej w normalnych warunkach.

Jest on jednak bardzo maty i prawie nie uwzglednia
ruchu pieszych, oraz koniecznej wygody poruszania sie
po chodnikach. Z tego wzgledu uwazam za rzecz nie-
zmiernie wskazang wprowadzenie wymiaru 7,50 m jako
minimum, z wyksztatceniem wedtug rys. 7.

Rys. 7.
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Réwniez E. Joyant w ,Traite d'urbanisme® (12)
okresla szerokos$¢ ulicy mieszkaniowej na 6 do 8 m, przy
jezdni 4,00 m szerokiej.

Obliczenie powyzsze, ktére doprowadzito nas w kon-
sekwencji do ulicy 7,00 m, wzglednie 7,50 m szerokiej,
jest zupetnie stuszne dla stosunkéw istniejgcych obecnie
w naszych miasteczkach i uzdrowiskach. Nie uwzglednia
ono jednak tego momentu, ze przewidywania nasze od-
nos$nie nasilenia ruchu moga okaza¢ sie btednemi i moze
zaistnie¢ potrzeba rozszerzenia jezdni. Dlatego tez jako
najbardziej wskazang szerokos$é¢ wulicy
mieszkaniowej uwazam 9,00 m, gdyz przy zasto-
waniu tej szerokosci mamy zawsze moznos$¢ powiekszenia
szerokosci jezdni nawet do 6,00 m. Ponadto przy szero-
kosci 9,00 m mozemy juz w sposdb zupetnie wystarczajacy
uwzgledni¢ wygode ruchu pieszych.

Rys. 8.

Przekrdéj poprzeczny takiej ulicy moze by¢ wyksztat-
cony w sposéb wskazany w rys. 8 i 9.

Rys. 9.

Wreszcie musze zauwazy¢, ze szerokos¢ ulicy 7,00 ni
i 750 m moze by¢ stosowana tylko w ulicach prostych,
lub tukowych, ale o duzych promieniach krzywizny, oraz
przy niewielkich spadkach podtuznych (2 do 3'70).
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2. Ulica dla komunikacji wewnetrznej:
(rys. 10 i 11)

Jedyna ro6znica miedzy ulica dla komunikacji we-
wnetrznej, a ulicg mieszkaniowa lezy w ilosci toréw jezd-
nych, ktérg z dwdch powiekszamy do trzech, przyczem
typ dominujacego pojazdu pozostaje ten sam. Szerokos¢
jezdni, obliczona w spos6b przeprowadzony dla ulicy
mieszkaniowej wynosi 6,00 m, za$ przyjmujac 3,40 m ig-
czng szerokos$¢ bezpiecznych pasm chodnikowych i 1,60 m
jako szeroko$¢ pasm najezdzanych, otrzymujemy w y-
miar 11,00m jako minimalna szerokos¢
ulicy dla komunikacji wewnetrznej
(rys. 10).

Rys. 10

Dla ulic tego typu, ktére moga jednakze w przyszio-
&ci .sta¢ sie arterjami znaczniejszego ruchu lokalnego
wskazanem jest zwiekszy¢ szeroko$¢ ogélng do 13,00 m
(rys. 11).

1300 1
Rys. 11

Odnosnie szerokosci jezdni 6,00 m zauwaza sie, ze
dotychczasowe doswiadczenia przeprowadzone na terenie



18

gtéwnych dréog Wojewddztwa Slaskiego wykazaty, ze sze-
rokos¢ ta jest az nadto wystarczajaca dla pokonania bar-
dzo intenzywnego ruchu. Tak n. p. szeroko$¢ gtéwnej
drogi prowadzacej z Katowic do zrodet Wisty na terenie
gmin Ustron i Wista wynosi tylko 5,80 m (5,00 szerokos¢
jezdni bitumicznej + obustronne, kamienne $cieki po
0,40 ot). Natezenie ruchu na tych drogach w ciggu r. 1930
wynosito 600 tjdobe, a w roku biezacym wynosi znacznie
wiecej. Roéwniez w Krynicy szeroko$¢ jezdni na gtownych
ulicach wynosi tylko 6,00 m i odpowiada zupetnie swemu
zadaniu.

3. Ulica handlowa: (rys. 12)

Dymenzjowanie ulicy mieszkaniowej i komunikacji
wewnetrznej przeprowadzono pod zatozeniem, ze wzno-
szone budynki nie stojg bezposrednio przy linji regula-
cyjnej, lecz sa od niej oddalone o 6,00 m. Réwniez dal-
szem, nie wypowiedzianem przyjeciem byto, ze wysokos¢
budynkéw mieszkalnych nie przekroczy trzech kondyg-
nacyj, t. zn. 9 do 10 m; a wiec bedzie zabezpieczony nale-
zyty dostep Swiatta do kazdej ubikacji, gdyz stosunek wy-
sokosci budynku do odlegtosci linij budowlanych wy-
nosi 1:2

Inaczej jednak przedstawia sie ta sprawa przy roz-
patrywaniu szerokosci ulicy handlowej. Ze wzgledéw ru-
chowych dla tego typu ulicy wystarczytaby niemal zawsze
szerokos$¢ 13,00 m, a wyjatkowo 15,00 ot. Poniewaz jednak
w ulicy handlowej budynki stojg bezposSrednio przy linji
regulacyjnej, musimy szerokos¢ jej uzalezni¢ od wysoko-
sci wznoszonych budynkdw.

By jednak zgdania nasze nie byly zbyt wygdérowane,
nalezy przyja¢ stosunek wysokosci budynku do szerokosci
ulicy 1:15, a to z uwagi na to, ze dolna kondygnacja
jest niezamieszkata, oraz ze silne operowanie storica ni-
szczy wiekszos¢ towardéw umieszczanych w wystawach
sklepowych. Ponadto zbyt wielkie szerokosci ulic handlo-
wych sg réwniez dlatego niepozgdane, poniewaz uniemo-
zliwiajg réwnoczesne zwracanie uwagi na obustronne wy-
stawy.

Go do wysokosci budynkoéw przy ulicach handlo-
wych, to w wigkszosci naszych miasteczek bedzie ona wy-
nosi¢ 10,00 w (2 kondygnacje), albo conajwyzej 13,00 ot
(3 kondygnacje). Szerokos¢ ulicy przy zachowaniu
wspomnianego stosunku 1:15 wyniesie zatem 15,00 ot
wzglednie 20,00 ot (rys. 12).
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Doktadne okreslenie ulic handlowych, przy ktérych
bed;i powstawaé¢ budynki o wysokosci tylko 2 kondygna-
cyj jest prawie niemozliwe. Wprawdzie w drodze miejsco-
wych przepiséw budowlanych, wydawanych na podstawie
Polskiej Ustawy Budowlanej, mozna oznaczy¢ doktadnie
wysokos$é budynkéw przy kazdej ulicy, jednak zbyt niskie
okreslenie nie da sie utrzymac¢ na diuzsza mete. Z tego
powodu stosowanie ulic o szerokosci 15,00 w dzielnicach
handlowych jest troche ryzykowne.

20.00- —1500

-1.50 8

- 6.00 -4.50

Hys. 12.

Nastepnie nalezy pamieta¢, ze parcele budowlane
w dzielnicach handlowych sg najdrozsze i dlatego nalezy
zajmywac pod ulice mozliwe najwezsze pasmo gruntu.
Z tych powodéw jako Srednia szerokos$¢ wulicy
handlowej w naszych miasteczkach nalezy uw a-
za¢ 18,00m.

4, Ulica tranzytowa.

Szerokos$é ulicy tranzytowej jest oznaczona w pol-
skiej ustawie budowlanej na min. 18,00 m. W niejednem
miasteczku bedzie ona w dzisiejszych warunkach za duza,
jednak przy tym typie trudno schodzi¢ ponizej ustawowej
granicy. Na tych ulicach bedzie sie prawdopodobnie roz-
wija¢ ten silny ruch motorowy, ktéry w latach przedwo-
jennych byt straszakiem dla wszystkich niemal urbani-
stow i inzynieréw drogowych i spowodowat niepotrzebne
rozszerzenie wielu ulic.
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Jezeli wezmiemy pod uwage réwniez i ten fakt, ze
nie mozna zbyt silnie ogranicza¢ chyzosci pojazdéw mo-
torowych poruszajgcych sie po tym typie ulicy, a tem sa-
mem, ze boczne wahania pojazdoéw muszg byé znaczne,
oraz ze pomieszanie pojazdéw motorowych i konnych be-
dzie zawsze przyczyng pewnych zatoréw ruchu, dojdziemy
do przekonania, ze szerokos¢ 18,00///. nie jest wcale zbyt
wielka i nawet w przysztoSci moze okazal sie za mata.
Dlategotez nie mozna dopuszcza¢ wznoszenia budynkoéw
przy linji regulacyjnej, lecz odsuna¢ je od niej mozliwie
jaknajdalej, przyczem odlegtosé linji budowlanych 30,00 m
okre$lona niemieckiemi przepisami (8) wydaje sie zupet-
nie stuszng.

Ulic tranzytowych w kazdem osiedlu jest badzo nie-
wiele (jedna, dwie lub wyjatkowo wiecej) i dlatego na-
lezy je w kazdym poszczegdlnym wypadku dobrze prze-
mysle¢, odpowiednio zaprojektowaé i nalezycie wyposa-
zy¢ pod kazdym wzgledem.

5. Ulica spacerowa:

Jedynie racjonalnem rozwigzaniem problemu spa-
cerow w osiedlu jest zupetlne wyodrebnienie pasm space-
rowych i nietgczenie ich z ulicami jakiegokolwiek typu.
Wszelki ruch uliczny, stwarzajgc hatas i zanieczyszczajac
powietrze jest nieprzyjemny dla spacerowiczéw szukaja-
cych spokoju, odpoczynku i czystego powietrza. Nie zaw-
sze jednak takie zupeilne odigczenie jest mozliwe do wy-
konania. Czestokro¢ jesteSmy zmuszeni prowadzié¢ prome-
nady w ciggu ulic mieszkaniowych, a nawet komunika-
cyjnych. W tych wypadkach szeroko$¢ ulicy spacerowej
musi by¢ tak wielka, by ruch uliczny nie byt dokuczliwy
dla spacerowiczéw. Stadtez jako najmniejszg szerokos¢
ulicy spacerowej nalezy uwaza¢ 20,00 m przyczem prze-
kroj poprzeczny moze by¢ wyksztatcony tylko asymetry-
cznie.

Przyktad, y:

Naprowadzone powyzej uwagi odnos$nie szerokosci
ulic zostaty niemal w catosci zastosowane przy opraco-
wywaniu :

1 planu regulacji i rozbudowy S$rodkowej czesci
uzdrowiska Ustron w powiecie cieszynskim (obszar regu-
lacji 270 ha), oraz
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2. planu kolonji mieszkaniowej w Ligocie pod Kato-
wicami (obszar 20 ha).

Ad 1 Rezultat uzyskany w Ustroniu przedstawia
tabela 2.

TABELA 2
Podziat powierzchni parcelowanej.

Ulice
T Szer. Diug. o °gCL Pow. % pow.
y m mb  dtug. ulic. oTe regulow.
l. 35,0 1.900 8,9 66.500
1. 25,0 260 11 6.500
1. 22,0 565 2,4 12.400
V. 20,0 1.143 51 22.300
V. 18,0 2.457 11,2 44.200
VI. 150 1.265 5,6 19.000
VII. 13,0 3.870 17,3 50.200
VI, 11,0 3.688 16,5 40.500
1X. 9,0 4.685 20,8 42.100
X. 75 2.398 10,5 17.900
XI. 4,5 155 0,6 6.000
XI1. 4,0 64 — 250
Razem 22.450 100,0 329.250 12-0%

Odnosnie charakteru ulic, to typem | do IV ozna-
czono ulice spacerowe, typem V i VI handlowe, (w uli-
cach o szerokosci 15,00 m zastosowano ruch jednokierun-
kowy), typem VII i VIII komunikacyjne, za$ typem IX
i X ulice mieszkaniowe. Typ XI i XII oznaczajg tylko
przejscia dla pieszych, zastosowane w 2 wypadkach.

Co do ulic komunikacyjnych zauwaza sie, ze nawet
gtéwna ulica tranzytowa (prowadzgca z Katowic do Wi-
sty i dalej przez przetecz ,Kubalonka® do Miléwki i Zy-
wca), zaprojektowana jako zupetnie odrebna arterja,
W znacznej czesci biegngca wzdtuz toru kolejowego, otrzy-
mata wprawdzie tylko 13-sto metrowa szerokos¢, lecz od-
step linij budowlanych wynosi 23 (jednostronna budowa)
do 31 metréw.

Jak widaé¢ z tab. 2-iej najwiekszy procent (20,8)
ulic otrzymato szerokosé 9,00 m. Sg to prawie wszystkie
ulice mieszkaniowe w dzielnicy uzdrowiskowej.

Ad 2. Przy projektowaniu kolonji mieszkaniowej
w Ligocie przyjeto zasade, iz catkowity koszt gruntéw
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zajetych przez ulice, koszt ich urzadzenia i wszystkich in-
westycyj sanitarnych bedzie pokryty przez nabywcow
dziatek budowlanych. Poniewaz pierwotny koszt zaku-
pienia terenu byt dos¢ znaczny nalezato dazy¢, by wszel-
kie inwestycje uliczne i sanitarne wypadlty mozliwie jak-
najtaniej. Z tej przyczyny zastosowano we wszystkich uli-
cach mieszkaniowych szerokos¢ tylko 7,00 m, aczkolwiek
dtugos¢ niektdérych z nich jest dos¢ znaczna (okoto 400 m).
Szerokos$¢ 7,00 m otrzymato 30°/0 wszystkich ulic. Ponizej
podaje sie odnosne zestawienie ulic wedtug typu.

Odstgp W m ©Q
- .
Charakter ulicy hinij lost S &g -sS 3
regula-  budowla- o3 om
oyjnych  nych O35
Ulica tranzytowa . . . . 22 30 2 975 22,9
» O0Kdélno-promenadowa 13 — 1 378 8,9
. Pprzejazdowa gtéwna. 11 27 1 452 10,6
" " boczna . 9 16-25 2 842 19,0
» Mmieszkaniowa . . . 7 20-23 5 1280 30,0
Promenada wewnetrzna . 15 — 1 368 8,6
Razem . . . . 12 4270 100,0
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